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Arriba: Aviones Mirage 50 de la FACH. Abajo: Rafale, ultima creación de Marcel Dassault. Por su impresionante performance podria 
calificarse como uno de los mejores aviones de combate del futuro. 


Foto Portada: Maqueta a escala 1/48 del Mira- 
ge 50 FC de la Fuerza Aérea de Chile. (Maqueta 
cortesia de Frody Cisternas). Foto recuadro: 
Nave espacial para recortar y armar. 
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|... DIFERENTE 


Eugenio Ugarte 


—  . Durante las horas libres mientras estu- Pedro Zapata Castro, 25, comenzaron a 

` diaban Dibujo Técnico Mecánico en el Ins- volcar sus habilidades artísticas en la 
tituto Nacional de Capacitación —INA- construcción de maquetas, No eran los ہ‎ 

. Luis Cornejo Toledo, 24 años, y clásicos modelos aéreos; sus creaciones — AA 


7 


"Zapata C 


bons 
stro. 


sura, como menu de afeitar inser- 
bies, cintas oe m 


A woke “atentamente las naves | 
aparecidas en las películas de la serie “La 
` Guerra de las Galaxias” , empezaron a : 
reproducir rlas agre neo. Beer ate revista, en Ju oul nos mostraron 
cari alg unos de sus modelos. 

Sus trabajos los efectúan en forma ab- 
solutamente fidedigna original, para lo 


cual realizan cálculos precisos. Es por esta 
razón que al observar las maquetas llama 
la atención la minuciosidad de la elabora- 
ción y el extremo cuidado de los detalles. 
Lo que en un comienzo fue simple 
entretención se ha ido convirtiendo en 
una apasionante labor que realizan en 
forma conjunta o separadamente después 
de sus respectivos trabajos o los fines de 
semana. Sus familias son las más entu- 
sigsig con esta afición de los dos dibujan- 
El valor “comercial” de estas ma- 
min. sin embargo, es difícil de calcular, 
ya que es un producto que tiene bastante 
trabajo, pero que utiliza material de muy 
bajo costo. Esto les dificulta colocar un 
precio a sus modelos cuando alguien ha 
deseado adquirir alguno de ellos. 


El cineasta Silvio Caiozzi conoció estas 


maquetas y les solicitó la construcción de 
una con características especiales para la 


filmación de un spot de televisión para un. 


conocido producto. En el aviso la nave es- 
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NAVES ESPACIALES 


u 0 = ا‎ 


Arriba: Réplicas a escala de las naves uti- 
lizadas en el Film “La Guerra de las Gala- 
xias” construidas por los señores Cornejo 
y Zapata. 


Izquierda: Luis Cornejo da toques finales a 
sus modelos. 


pacial impacta con un meteorito., 
"Fueron sólo algunos segundos —dicen— 
pero constituyó una buena experiencia". 
Esto demuestra, además, que en ese cam- 
po y en conjunto con los especialistas del 
cine, es posible realizar buenos efectos 
especiales con maquetas. 

Luis Cornejo tiene diez maquetas y 
Pedro Zapata, cuatro y ambos empren- 
dieron ahora su mayor obra: el "Crucero 
Imperial", que mide más de un metro. Con 
su inspiración, entusiasmo y dedicación 
no hay duda que aón pueden producir 
más modelos originales, de los cuales ya | 
tienen algunos. Para todos quienes de~“ i 
seen contactarse con ellos y les interese | 
esta nueva forma de maquetismo su telé- i 
fono es 5572793. GLA | 
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MIRAGE 


El avión Mirage que llegó a convertirse 
casi en un símbolo de avión de combate 
moderno, iniciö su vida de manera bas- 
tante insegura, allá por el año 1952. En 
esa fecha, l'Armée de I"Air concebía el 
desarrollo y construcción de un modelo 
designado MD 550 Mirage |. Este debía 
responder a las características exigidas 
por esa institución, principalmente, la de 
alcanzar 18.000 m. de altitud a los seis mi- 
nutos desde el despegue, ya que se trata- 
ba de un avión interceptor liviano. 


Competían con este modelo, otros dos 
modelos franceses designados SE 212 Du- 
randal y SO 9000 Trident. 

El MD 550 fue propulsado por dos moto- 
res turbojet Armstrong Siddeley Viper, 
construidos en Francia, bajo licencia. Es- 
tos motores poseían una fuerza de empu- 
je de 740 kg cada uno. Además, un motor 
cohete SEPR 66 de 1.500 kg de empuje fue 
instalado en la parte inferior posterior del 
fuselaje. 

Este prototipo efectuó su primer vuelo 
de prueba el 25 de junio de 1955. En ese 
vuelo, el avión consiguié alcanzar la velo- 
cidad de Mach 1.15, pero sólo en picada. 
Después de varias modificaciones que 
incluían el rediseño del plano vertical de 
cola y nuevos motores Viper, el avión pro- 
totipo logró alcanzar Mach 1.3, en vuelo 
nivelado y con el uso del motor cohete 
auxiliar. 

Los aviones Mirage, Durandal y Trident, 
probaron poseer bastantes limitaciones 
como para responder en forma efectiva al 
concepto de "caza liviano", para lo cual 
habían sido concebidos. Esto principal- 
mente era debido a la poca potencia de 
los motores disponibles en esa época, en 
Francia. 

Dassault entonces inició la construcción 
de un segundo prototipo, designado Mira- 
ge Il. Era más grande y estaba propulsado 
por dos turborreactores Turbomeca Gabi- 
zo de 1.500 kg de fuerza empuje, cada 
uno. Al mismo tiempo, Dassault diseñaba 
otra versión de mayores proporciones, la 
que atrajo la atención de las autoridades 
militares francesas. Esta nueva versión 
designada Mirage Ill fue proyectada en un 
principio con dos motores Dassault R-70, 
derivados del Viper; sin embargo, poste- 
riormente estos motores fueron” cam- 
biados por Atar 101G de 4.000/4.500 kg, 
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Rino Poletti B. 


Prototipo MD-550 Mirage | en su vuelo de pruebas, 1955. 


Prototipo del Mirage III-001. 


Prototipo biplaza Mirage IIIB en vuelo de pruebas. 


recientemente desarrollados por SNEC- 
MA. 

El prototipo efectuó su vuelo de 
pruebas en noviembre de 1956 y alcanzó 
velocidades, en vuelo nivelado, de Mach 
1.5, 1.65 y 1.8, esta última con ayuda del 
motor cohete auxiliar. 

El primer Mirage Ill A de producción, 
inició sus operaciones en mayo de 1958. 


En octubre de ese mismo afio, alcanzó 
Mach 2, en vuelo nivelado y sin el motor 
cohete auxiliar. 

Después de una exitosa evaluación del 
Mirage IIIA, l'Armée de l"Air emitió una 
orden por 95 unidades, designados ahora 
Mirage IIIC de intercepción y de ataque a 
tierra, con cualquier condición atmosféri- 
ca. 


Este avión fue dotado con un motor tur- 
bojet SNECMA Atar 9B de 6.000 kg de em- 
puje, además del motor cohete auxiliar. 
En el cono de la nariz se le instalö un ra- 
dar aire-aire CSF Cyrano 1 bis. Se constru- 
yó un total de 244 unidades que fueron 
operadas por las Fuerzas Aéreas de Fran- 
cia, Israel y Sud Africa. La versión biplaza 
volö por vez primera, el 21 de octubre de 
1959. El fuselaje era ligeramente alargado 
(60 cm) y se empleó principalmente como 
avión de entrenamiento. Se le instalö ar- 
mamento para el rol de ataque a tierra. 
Se fabricaron alrededor de 170 unidades 
de este tipo, designado Mirage HIB, inclu- 
yendo variantes para 18 paises. 


El Mirage IIIR es la versión de reconoci- 
miento, a la que se le instalaron cinco cá- 
maras AMERA, en vez del radar de nariz. 
El primer prototipo efectuó su vuelo 
inaugural en noviembre de 1961 y se cons- 
truyeron 159 unidades para nueve Fuerzas 
Aéreas. 

El Mirage III RD es similar al IIIR, pero 
con modernizados sistemas de navega- 
ción Doppler, mira giroscópica, cámaras 
automáticas, etc. 

Suiza construyó bajo licencia aviones 
Mirage. Estos fueron dotados con un siste- 
ma de control de fuego Hughes TARAN y 
misiles HM 55 Falcon. Esta versión es co- 
nocida como Mirage IIIS. 


En el transcurso del tiempo, Dassault 
fue desarrollando nuevas versiones, 
mientras incorporaba nuevos sistemas y 
tecnologías. Otros países iniciaron su 
fabricación en serie, bajo licencia. Entre 
las principales versiones del Mirage figu- 
ran: el Mirage IIID, que es la versión 
biplaza del Mirage IIIO construido en 
Australia. El Mirage IIIE es un cazabom- 
bardero de largo alcance, de los cuales 
más de 500 unidades han sido ordenadas 
por las fuerzas aéreas de: Argentina (Ill 
ea), Brasil (III EBR), Líbano (III EL), Paquis- 
tán (III EP), Sud Africa (Ill EZ), España (Ill 
EE), Venezuela (III EV), etc. El primer pro- 
totipo de esta versión voló en abril de 


Arriba: IAI Kfir C-2 derivado del Mirage y 
construido en Israel. 

Izquierda: Mirage III 0 de la Royal Austra- 
lian Air Force. 


1961. Su fuselaje comparado con el Mira- 
ge III C es 30 cm. más largo. 

El caza bombardero Dassault Mirage III 
hizo su debut en junio de 1967, en el 
conflicto denominado "La Guerra de los 
seis días", demostrando su real poderío. 

Dos afios antes de este conflicto (1965), 
Israel sugirió a Dassault la conveniencia 
de desarrollar una nueva versión del Mi- 
rage IIIE que no tuviera capacidades todo 
tiempo; pero sí que fuera efectivo para 
ataque a tierra y apto para las condi- 
ciones existentes en el Medio Oriente. 
Sus equipos de navegación deberían ser 
reemplazados por un estanque de 500 
litros de combustible y mayor capacidad 
de bombas. El resultado de esta sugeren- 
cia fue el nacimiento del Mirage 5, del 
cual Israel formuló un pedido por 60 uni- 
dades. El primero de varios prototipos 
construidos de este modelo voló en mayo 
de 1967; sin embargo, por razones politi- 
cas, la Dassault no entregó a Israel los 
aviones solicitados, lo cual debía haberse 
efectuado en diciembre de 1967. 

La negativa de Francia a entregar los 
aviones Mirage estimuló a Israel a diseñar 
y construir su propio avión de combate, 
derivado del Mirage. Fue designado 


Izquierda: Dassault Breguet Mirage 50 M 
en Le Bourget 87. 


REVISTA PILLAN 7 


Arriba: Mirage F.1 y 
F.2 biplaza en vuelo 
de pruebas. 
Derecha: Mirage III B 
modificado por Sud 
Africa y designado 
Cheetah. 


NESHER y voló por vez primera, en sep- 
tiembre de 1969. En el conflicto de octubre 
de 1973, se emplearon unos 40 aviones de 
este tipo. 

Tomando este modelo como base, ls- 
rael desarrollö otra versión de mejores 
performances designada IAI Kfir. Este últi- 
mo fue dotado con un motor General 
Electric J-79 de 8.119 kg que le propor- 
cionó una velocidad máxima, a nivel del 
mar, de 2.440 km/h. Más de 250 unidades 
fueron producidas hasta la fecha, inclu- 
yendo las de Colombia, EE.UU. y Ecuador. 

En cuanto a la versión Mirage 5, se 
puede decir que ésta también desencade- 
nó una numerosa familia de variantes, co- 
mo el Mirage 5R, de reconocimiento, Mi- 
rage 5D biplaza, Mirage 5-E2, etc. Más de 
400 unidades del Mirage 5 fueron produci- 
das para Abu Dhabi, Arabia Saudita, Bél- 
gica, Colombia, Egipto, Francia, Gabón, 
Libia, Paquistán, Perú, Venezuela, Zaire, 
etc. 

Dassault reacondicioné los Mirage III de 
Sud Africa a los que instaló un motor 
SNECMA A 9K-50 de 7.150 kg de fuerza 
empuje con postquemador, lo que incre- 
menté entre un 17/23%. la potencia del 
motor, el que originalmente fue de- 
sarrollado para el Mirage F-1. La aplica- 
cién de este motor a otros modelos de ex- 
portaciön dio origen a la nueva versión 
designada Mirage 50. El prototipo volé por 
primera vez en abril de 1979. El primer 
cliente para esta versión fue Chile que ad- 
quirió los modelos Mirage 50C, Mirage 50 
DC y Mirage 50 FC. 

El Mirage 50 es un caza multi-rol, con 
capacidades para misiones de intercep- 
ción supersönica, como también de ata- 
que a tierra; en este rol también posee 
capacidades de autodefensa. 

La aviönica del Mirage 50C es similar a 
la versión anterior, salvo el radar multi- 
funcién Cyrano IVM, su sistema de nave- 
gación y ataque inercial y el 
“head-up-display”. 

Otra versión derivada de las series Mi- 
rage 11/5/50, es una que se desarrolló in- 
corporando nuevas tecnologías y redise- 
ños aerodinámicos, como las aletas ca- 
nard y extensión de la geometría Delta 
del ala, sistema de control "fly-by-wire", 
derivado del Mirage 2.000 y capacidad pa- 
ra equiparlo con sistema de rea- 
bastecimiento de combustible en vuelo. 
Este prototipo voló por vez primera bajo la 
designación Mirage NG, en diciembre de 
1982, pero hasta la fecha no se ha produ- 
cido en serie. 

A comienzos de 1964, Dassault recibió 
un contrato para desarrollar un avión que 
reemplazara al Mirage Ill y con capacidad 
para penetrar en territorio enemigo a ba- 


Dos tipos de aviones Mirage experimenta- 
les VTOL en pruebas. Arriba el Balzac V y 
abajo el Mirage Ill V. 


Dassault Breguet Mirage 


ja altura. Por otro lado, Dassault iniciaba 
al mismo tiempo el disefio de un caza in- 
terceptor polivalente de menor tamaño, 
designado Mirage F-1. Ambos fueron de- 
sarrollados en forma paralela. El.primero, 


Bombardero Mirage IV A de l'Armée de l'Air. 


designado Mirage F-2 difería del F-1 por 
su tamaño, más grande y configuración 
biplaza dotado con un turborreactor Pratt 
& Whitney de 8.400 kg. Realizó su vuelo de 
pruebas en junio de 1966. Más tarde, en 


F 1C pertenecientes a l'Armée de l'Air. 


diciembre del mismo afio logró una veloci- 
dad de Mach 2.0 con un motor de 9.000 kg 
fuerza empuje. La versión monoplaza, de- 
signada F-3, sólo fue proyectada, pero 
tanto ésta como la del F-2 fueron descar- 


RFVISTA PILLAN 9 


TTE. 


Mirage 50 FC 


mediante un sistema activo de control 
"fly-by-wire". Su carlinga tipo burbuja 
permite al piloto una excelente visibilidad 
y en su estructura incorpora una gran can- 
tidad de materiales compuestos. Está pro- 
pulsado por dos motores SNECMA M53 de 
9.620 kg de fuerza empuje, cada uno. La 
velocidad máxima sostenida es Mach 
2.2 y puede operar a 20.000 m de altitud. 


Mirage 50 DC 


Finalmente, la firma Dassault disefió 
con ala delta el Rafale, cuyo vuelo inaugu- 
ral lo efectuó en julio de 1986. Su de- 
sarrollo obedecía a un programa para 
producir un prototipo de avión demostra- 
dor tecnológico que incorporara las más 
avanzadas tecnologías en sus sistemas, 
aviónica y estructura. Este avión servirá 
de base para el disefio de los futuros 


DIB: Miguel Osses 87 


aviones de combate que Dassault cons- 
truirá para la Fuerza Aérea de Francia y 
otros posibles compradores. 

El ingeniero y empresario Marcel Das- 
sault dejó de existir el pasado año de 1986 
a la edad de 94 años. Los aviones en los 
cuales Dassault participó en su diseño, en 
gran medida seguirán surcando los cielos 
en las décadas venideras. ¿A 
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Como constantemente los lectores nos 
solicitan que hablemos de los aviones que 
posee nuestra Fuerza Aérea, a saber: F-5E 
Tiger Il, Mirage M-50 y el A-36-CC Halcön, 
en esta ocasión daré a conocer a ustedes 
el avión de procedencia francesa, Marcel 
Dassoult Breguet Mirage M-50. 

Este aparato tuvo su origen en las suge- 
rencias efectuadas por Israel a Marcel Das- 
sault, en 1965, con el fin de producir un 
avión que utilizara la célula básica del pro- 
bado Mirage Ill, pero que fuera más 
económico. El resultado de esta transfor- 
mación se denominó Mirage 5 y se dife- 
renciaba de su antecesor por no tener el 
radar Cyrano II, aviönica distinta, un al- 
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Claudio Caceres Godoy 


-. Modelo a escala 1/48 del Mirage 50 FC de la FACH. 


cance superior y mantenimiento más facil. 
Su primer vuelo lo realizö el 19 de mayo 
de 1967 y pronto fue adquirido por varios 
paises como Bélgica, Paquistán, Zaire, Li- 
bia y Venezuela, entre otros. Sus distintas 
versiones, como el Mirage 5R, de recono- 
cimiento, y el biplaza de entrenamiento, 
Mirage 5D, forman parte de las sucesivas 
modificaciones que sufrió este avión has- 
ta llegar al cambio de planta motriz. El 
turborreactor Atar 9C de 6.200 kg de em- 
puje y con postcombustión, dio paso al 
más potente Atar 9K-50 de 7.200 kg de 
empuje. Es el mismo que equipa al Mirage 
F-1, surgiendo así el Mirage M-50, que 
realizó su primer vuelo el 15 de abril de 


1979. Este avión, en sus denominaciones 
Mirage 50 FC, carente de radar, y Mirage 
50 C, que utiliza radar Cyrano IV o Ageva, 
está actualmente en uso en las fuerzas 
aéreas de Sudáfrica y Chile. 
Modelísticamente, para lograr un kit 
del Mirage M-50, debemos transformar un 
Mirage III o un Mirage 5, que existen en 
las distintas marcas y escalas, como son: 
Revell en 1:32; Fujimi en 1:50; Heller en 
1:48 y 1:72; Esci en 1:48; Match-Box y Air- 
fix en 1:72. En cuanto a la posibilidad de 
transformación, recomiendo el Esci y el de 
Heller, del cual se pueden obtener tres 
versiones: Mirage III E, R y 5BA. Este últi- 
mo, por estar en escala 1:72, se presta 


AS 


AER LAR 


>. 


‚wm 


componentes adi- 


cionales que deben ser elaborados por el 
maquetista para lograr el Mirage 50 CN 


Arriba: Mirage 50C en exhibiciön durante 
en escala 1/72. 


Recuadro izquierda 
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muy bien para confeccionar el Mirage 
M-50 chileno. 

La maqueta en si tiene bastantes de- 
talles que solucionar; pero ninguno es im- 
posible. Hay que tener presente que la 
consistencia del plástico es muy blanda. 
Este kit viene en la caja nueva de la firma 


francesa Heller, y su box-art representa el 


Antonio Plaza a 


Corte esquemático del caza bombardero Mirage 50-C. 
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Mirage IIIR, versión francesa, armado. 
Viene moldeado en 5] piezas de plástico 
gris claro y tres transparencias de buena 
calidad. Trae, además, un set de calcoma- 
nias para realizar la versión francesa, bel- 
ga o española. El ensamble del kit es 
bueno y comenzaremos eliminando las 
piezas numeros 7, 17, 22, 23, 28, 29, 32, 
33, 36, 41 y 45; como asimismo la antena 
que lleva adosada en el fuselaje. La pieza 
número 24 sólo la usaremos para la ver- 
sión del Mirage M-50 camuflado en tonos 
grises azulados. 

El ensamble no representa dificultad al- 
guna; pero aconsejo de todas maneras, 
verificar el calce de cada pieza antes de 
utilizar el pegamento. Debemos agregar 


también peso en la nariz para evitar que 
el modelo “se siente” cuando esté arma- 
do. 

Antes de unir ambos lados del fuselaje, 
a la altura de los tubos pitot del parabrisa 
y un poco más abajo del centro de las 
entradas de las tomas de aire, debemos 
hacer un pequeño orificio redondo a cada 
lado, el que a continuación rellenaremos 
con plástico transparente, que se puede 
obtener de los árboles donde vienen las 
carlingas. Una vez seco, lijamos para que 
quede a nivel con el resto del fuselaje. Al 
habitáculo del asiento le agregamos sólo 
las manillas de eyecciön y los cinturones 
de seguridad, de acuerdo a las instruc- 
ciones dadas en numeros anteriores. 


En este modelo hay que hacer varias 
modificaciones para que represente un 
Mirage M-50 chileno. La primera de estas 
modificaciones está relacionada con el 
corte que debemos hacer al timón, en 
aproximadamente 1 cm desde su comien- 
zo y agregar un "suple" de 2,8 cm de lar- 
go. Esta modificación se debe hacer con 
plasticard de 0,5 mm de espesor. Para las 
otras piezas correspondientes a las ante- 
nas con forma de aletas que lleva en la 
zona superior del timón, ocuparemos 
plasticard de 0,3 mm de espesor; en su 
defecto, lo reemplazamos con plástico de 
vasito de helado. El largo de estas ante- 
nas es de 0,9 cm y el ancho es de 0,2 cm. 
La otra pieza por confeccionar es una antena 
como tubo pitot que se aloja en el borde 
de ataque del timón y se puede hacer con 
plástico estirado y luego aguzado en la 
punta. La Ultima pieza común de los dis- 
tintos Mirage, son las dos pequefias to- 
mas de aire que lleva al final del fuselaje, 
casi al llegar a la tobera. Se hacen 
ahuecando con una lima un pedazo de 
plástico redondo, el que, posteriormente, 
se corta con un cuchillo. Finalmente, suje- 
tando con una pinza, se lijan suavemente 
para dar la forma requerida. 

Para la versión "antigua", la punta de la 
nariz se debe redondear y el tubo pitot 
debe hacerse con plástico estirado que se 
adhiere a la nariz, en la zona inferior; 
luego se enmasilla, cubriendo totalmente 


Mirage 50 FC de la FACH 


la unión; una vez seco, lijamos. La nueva 
versión ocupa el tubo pitot que trae el kit, 
el cual sólo debemos cortar por la mitad. 
Finalmente, la versión modificada y exhi- 
bida en FIDA 86 difiere de la anterior por 
las aletas canard que lleva y dos pe- 
quefias aletas en la nariz, similares a las 
del timón. Sus medidas son: 7 mm de lar- 
go por 1 mm de ancho. Todas las aletas y 
antenas de estos aviones pueden co- 


piarlas del diagrama que se incluye en es- 
te artículo y están realizadas en escala 
1:72. 

En el aspecto pintura, la primera serie 
entregada tenía un color gris medio y un 
verde oscuro, para el camuflaje, y un alu- 
minio opaco para la zona inferior. Este 
aluminio se logra al mezclar este color 
con blanco opaco. Los aparatos de la se- 
gunda serie también tienen su diagrama 
de camuflaje, en dos tonos, de color gris 
azulado oscuro y gris claro para la superfi- 
cie superior y gris muy claro para la zona 
inferior. 

Finalmente, después de haber pintado 
todos los detalles, damos unas manos de 
barniz opaco, colocamos la carlinga y el 
parabrisa, completando así nuestra colec- 
ción con un nuevo-avión: el Mirage M-50 
de la Fuerza Aérea de Chile. XÍA 
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Canadian CL MK 4 Sabre 


Republic F 84 G Thunderjet 


Republic F —84 F Thunderstreak 
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EQUIPOS ACROBATICOS 


Como deciamos en el numero anterior, 
esta vez nos referiremos a otros equipos 
acrobáticos de Europa, a saber: el "Frecce 
Tricolori" de Italia y un team que efectúa 
acrobacia en helicópteros: los 
“Grasshoppers” de Holanda. 

Frecce Tricolori: Obviamente, Italia 
un país con trayectoria aeronáutica, no ha 
tenido solamente un equipo acrobático, 
sino varios. El origen de todos ellos se re- 
monta al afio 1930, cuando el coronel Rino 
Corso Fougier, propuso al Alto Mando de 
la Fuerza Aérea italiana, que todo piloto 
militar debía obtener la máxima eficien- 
cia y dominio absoluto del avión para 
aprovecharlo todo en combate. Conse- 
cuentemente con esto, el coronel Corso 
formó un programa acrobático que realizó 
con cinco aparatos. Su primera actuación 
se llevó a cabo el 8 de junio de 1930, en la 
base de Campoformido, por lo que fueron 
bautizados como "Campoformido Boys". 
Desde 1930 a 1939 realizaron presenta- 
ciones en aparatos Fiat Cr 20, BA 19 y Fiat 
Cr 32, en toda Europa. En el afio 1937 
efectuaron un tour a Brasil. 

La Segunda Guerra Mundial interrum- 
pió estas presentaciones hasta 1950, en 
que se formó el team "Cavallino Rampan- 
te" de la 49 Aerobrigada, en aviones D.H. 
Vampire. Luego, en 1953 y hasta 1955, los 
"Getti Tonanti" de la 59 Aerobrigada, se 
presentaron en aviones Republic F-84G 
Thunderjet. Durante el año 1956, fueron 
los "Tigri Bianchi" de la 519 Aerobrigada 
los encargados de hacer acrobacia, tam- 
bién en aviones F-84-G. 


Claudio Cáceres Godoy 


Arriba: Canadair 
Mk 4 / F-86E 
Sabre pertene- 
cientes al team 


acrobático Lance- 
ri Neri de la Fuer- 
za Aérea italiana. 


Izquierda: Forma- 
ción de aviones 
Republic F-84F del 
Team Acrobätico 
Getti Tonanti. 
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La escuadrilla “Frecce Tricolori” sobre los 
Alpes. 


El afio 1957 vuelven los “Cavallini Ram- 
panti", pero en material F-86 Sabre. En el 
periodo 1958-59 hubo dos teams: los 
"Diavoli Rossi" de la 69 Aerobrigada en 
F-84F Thunderstreak y los "Lanceri Neri", 
de la 29 Aerobrigada, con Canadair F-86E 
Sabre. Participaron en shows aéreos en 
Inglaterra, Francia, Alemania, Persia e 
Italia. Un segundo team se denominó 
"Getti Tonanti" y se presentó al final de 
1959 y parte del afio 1960, en aviones 
F-84F. 

Hacia el término del año 1960, el Alto 
Mando de la Fuerza Aérea de Italia deci- 
dió formar el equipo Nacional de Acroba- 
cia y se determina que su Cuartel General 
estaría ubicado en la Base Rivolto del 
Fruili. Los pilotos del equipo "Frecce Trico- 


شی ےم ےت 


Formación de aviones Aermacchi MB-339 
del Escuadrén de Alta Acrobacia italiano 
"Frecce Tricolort ". 


lori" fueron reclutados de los escuadrones 
de la Fuerza Aérea y sometidos a un rigu- 
roso entrenamiento. El primer equipo 
"Frecce Tricolori" se formó en 1961, con 
nueve aviones Canadair F-86E Sabre, pin- 
tados totalmente de color negro, con 
flechas celestes y bandas, rojo, blanco y 
verde nacionales. Este esquema de pintu- 
ra fue mantenido hasta 1963, fecha en 
que adoptaron el azul sombra y la misma 
distribución de colores en el fuselaje y en 
las alas. En el timón, primitivamente, se 
pintó el número en letras. Posteriormen- 
te, el nómero se pintó de color amarillo. 
Este team realizó presentaciones por toda 
Europa, incluyendo el show aéreo de Pa- 
rís, en 1963. 

El 28 de diciembre de 1963, el primer 
Fiat G-91 asignado al 3139 Grupo de 
Adiestramiento Acrobätico, arriba a la 
base aérea de Rivolto, con los colores 
"Frecce Tricolori". Finaliza asi la etapa de 
los F-86E Sabre, para dar paso al .Fiat 
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G-91, avión nacional que ganó el concurso 


para equipar las fuerzas de la OTAN de la 
época. Con los nueve aviones participaron 
en demostraciones en toda Europa hasta 
el año 1981, en que fueron reemplazados 
por los nuevos Aermacchi MB-339 PAN y 


realizaron su primera presentación oficial 
el 27 de abril de 1982. 


Los únicos aviones que han servido de 
apoyo a esta escuadrilla son un Fairchild 
C-119G y luego un Hércules C-130 H, per- 


pomme ERA SHIRE EUER ianiai 
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Durante el afio 1955, la firma Westland 
de Inglaterra firmé un convenio con la 
compañía Sikorsky de EE.UU. para cons- 
truir bajo licencia helicópteros S-56/CH- 
37C Mojave. Este tipo de helicópteros ya 
estaba en servicio operativo, en el Ejérci- 
to, Marina e Infanteria de Marina de los 
EE.UU. de N.A. er 

Westland se interesö no sölo para pro- 
ducirlo en versiön militar, sino para dise- 
fiar una nueva versiön, incorporändole 
turbinas en lugar de los dos pesados mo- 
tores radiales de 18 cilindros, en doble 
estrella, de 1.900 HP cada uno, que pro- 
pulsaban al S-56. E 

Mientras tanto, la ¡compañía British 
European Airways necesitaba poseer, en 
su línea, aeronaves para pasajeros que 
pudieran efectuar recorridos interprba- 
nos, sin pérdida de tiempo. ' 


Westland competia esta vez con Fairey 
que continuaba el diseño y desarrollo de 
un gran convertiplano con capacidad para 


Westland Westminster 


Sikorsky UH-60A Black Hawk 


` HELICOPTEROS | 


Rino Poletti B. Parte XII 


Me Donnell Douglas / Hughes 
UH-6A Cayuse 


Aerospatiale SA 321-L Super Frelon 


Sikorsky 5-67 Black Hawk 
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Convertiplano Fairey Rotodyne, afio 1957. 


48 pasajeros, designado Rotodyne. En el 
comienzo de ambos desarrollos, existia 
interés para uso militar de estas aero- 
naves; pero fue decreciendo en favor 
de nuevos modelos de origen nortea- 
mericano que ganaban popularidad entre 
las fuerzas armadas. 

No obstante, Westland decidió seguir 
adelante con el proyecto, aun sin contar 
con el apoyo del Gobierno. El helicóptero 
fue designado Westminster y se constru- 
yeron dos prototipos. El primero de ellos 
llevó a cabo su vuelo inaugural en junio 
de 1958, y el segundo lo hizo en sep- 
tiembre de 1959. La versión militar de este 
helicóptero estaba capacitada para levan- 
tar, con su grúa, 6.750 kg. La versión civil 
debería transportar 35 a 40 pasajeros y 
desplazarse a una velocidad de crucero 
de 180 km/h. 

Problemas de diseño del rotor principal 
y la no recepción de ninguna orden para 
construir el Westland Westminster, obli- 
garon a la Compañía a finalizar el progra- 
ma. En 1960, Westland adquirió la División 
de Helicópteros de la empresa Bristol y la 
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Cia. Fairey, esta ultima tampoco seguia 
recibiendo apoyo financiero del Gobierno 
para continuar con el desarrollo del Ro- 
todyne. 

El Rotodyne de Fairey ya habia volado 
exitosamente en noviembre de 1957. Po- 
dia desplazarse a 298 km/h y recorrer dis- 
tancias, sin detenerse, de 724 km. 

El 10 de abril batió el récord de veloci- 
dad, al lograr 307.22 km/h. La versión de 
produccién del Rotodyne debia ser aun 
más grande y capaz de transportar 70 pa- 
sajeros u 8 toneladas de carga. Sin la sub- 
vención estatal, todo el proyecto tuvo que 
ser abandonado aun después del éxito 
obtenido con los ensayos del Rotodyne y 
con el gran interés de varias aerolineas 
que estaban dispuestas a adquirirlo. 

Westland, en 1959, firmaba otro contra- 
to con Sikorsky para fabricar, bajo licen- 
cia, el helicóptero S-61, designado Sea 
King, cuyo primer prototipo había efec- 
tuado el vuelo de pruebas, el 11 de marzo 
del mismo año; en los EE.UU. Su tamaño y 
sus performances cumplían con los re- 
quisitos exigidos por la Royal Navy. Este 
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helicóptero reemplazaría a los Westland 
Wessex (derivado de! Sikorsky 8 
norteamericano), y también seria emplea- 
do principalmente para la guerra antisub- 
marina. 

Mientras Westland iniciaba sus planes 
para la fabricación del Sikorsky S-61 bajo 
licencia, ya tenia en desarrollo otro heli- 
cóptero más pequeño que el anteriormen- 
te mencionado; pero éste obedecia a otra 
necesidad de las FF.AA. del Reino Unido. 
Se trataba de un helicóptero táctico poli- 
valente, de exploración y guerra antisub- 
marina. El primero de éstos designado 
P.531 efectuö su vuelo de pruebas en julio 
de 1958; y el de producción, bautizado 
Scout, lo efectué en marzo de 1961. Este 
pequeño helicóptero fue dotado con una 
turbina Rolls-Royce Nimbus 102 de 685 
shp. Fue disefiado por el mismo grupo de 
ingenieros que trabajaba para la compa- 
fifa Cierva, la cual fue adquirida por Saun- 
der Roe, en 1951. Posteriormente, en 
1960, esta ültima fue adquirida por 
Westland. 

Este modesto helicóptero nació como 


resultado de muchos años de desarrollo y 
pruebas de disefio basadas en el helicóp- 
tero a pistön Saro Skeetar. 

Fue éste uno de los primeros helicópte- 
ros británicos que lograba cierto éxito en 
el comercio. Tenía capacidad para portar 
dos camillas exteriormente, armas de va- 
rios tipos, dos tripulantes, tres pasajeros 
y una gróa para 272 kg. 

Otra versión de este helicóptero, desig- 
nada Wasp, voló por vez primera en oc- 
tubre de 1962 y difiere de la anterior: en 
la turbina R & R Nimbus 503 de 710 shp, en 
el tren de aterrizaje compuesto por cuatro 
ruedas orientables con frenos y cabina. 

El Wasp se utilizó para misiones SAR 
enlace, reconocimiento de hielos y lanza- 
torpedos. 

El Westland Scout y Wasp han prestado 
servicio en las fuerzas armadas de los si- 
guientes países: Australia, Bahrein, Bra- 
sil, Gran Bretafia, Holanda, Jordania, 
Nueva Zelanda (ejército y marina); Sud 


Africa y Uganda. «324. 


Corte esquemático del helicóptero West- 
land Wasp. 


Westland Wasp perteneciente a la Marina de Indonesia. 
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CARACTERISTICAS TECNICAS DEL 
WESTLAND SCOUT Y WASP 


Planta de poder: SCOUT: Una turbina Rolls 
Royce Nimbus 102 de 685 shp. 
WASP: R 8 R Nimbus 503 de 710 shp. 


Dimensiones: Diámetro del rotor principal 
cuatripala: 9,83 m; longitud total del heli- 
céptero, incluyendo el barrido de los roto- 
res: 12,29 m; longitud del fuselaje: 9,24 m; 
altura: SCOUT 3,43 m; WASP: 3,56 m 


Peso: Vacio: SCOUT 1.465 kg.; WASP 
1.565 kg. Carga maxima: SCOUT 2.400 kg; 
WASP 2.500 kg. 


Características: Velocidad máxima a nivel 
del mar; SCOUT 210 km/h; WASP 195 
km/h; velocidad ascensional maxima (no 
vertical): SCOUT 510 m/min; WASP 440 
m/min.; techo de servicio: SCOUT 4.100 
m; WASP 3.720 m; alcance con cuatro tri- 
pulantes y reserva: SCOUT 510 km; WASP 
435 km. 
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TOBERAS TOBERAS 


ALA IZQUIERDA 


CABINA 


FUSELAJE 


ALA DERECHA 


ٰ Quién, cuándo y cómo fue creado el 
hombre? 

Déniken intenta, con profundo conven- 
cimiento de su posición, probar que la 
aparición del hombre sobre la Tierra se 
debe a la intervención de seres extra- 
terrestres, venidos a nuestro planeta ha- 
ce muchos miles de afios. Cuando ellos 
llegaron del espacio, "los humanoides se 
agrupaban en comunidades, vivían en ca- 
vernas, poseían largas e hirsutas mele- 
nas... parecían estúpidos, toscos y gru- 
filan como las bestias... El comandante de 
la astronave decidió que "había que ayu- 
darlos a evolucionar...". Atraparon algu- 
nos de los ejemplares más notables y los 
sometieron a una manipulación destinada 
a modificar la estructura de sus células. 
Posteriormente fueron emparejados y sus 
hijos fueron criados por los propios 
extranjeros en reservas especiales. Estos 
hijos mostraron poseer una inteligencia 
superior a la de sus padres y crecieron 
protegidos por los dioses en el paraíso. 
Llegados a una edad conveniente, fueron 
aleccionados sobre la conducta que debe- 
rían seguir desde entonces, con la estricta 
prohibición de mezclarse con los antiguos 
hermanos de raza. 

Al cabo de equis milenios, la misma tri- 
pulación volvió a la Tierra para verificar 
los resultados de su trabajo, encontrándo- 
se con que sus criaturas le habían desobe- 
decido: seres híbridos, degenerados, per- 
vertidos, mezcla espantosa de inteligen- 
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Erich von Däniken. Ediciones Martínez Roca , Barcelona - España. Gentileza Librería Universitaria 


M. Eugenia Correa 


cia y bestialidad, poblaban el planeta. El 
comandante dio orden de exterminio con 
unas pocas excepciones. 

En algún momento, una pequeñísima 
parte de la humanidad comenzó "de re- 
pente a producir obras escritas, herra- 
mientas de trabajo, técnicas, culturas y 
hasta sistemas matemáticos”. La expedi- 
ción extraterrestre dejó aquí un grupo de 
sus subordinados con la misión de 
“acumular datos científicos sobre el pla- 
neta y de estudiar las lenguas de sus di- 
versas familias humanas”. Pero los guar- 
dianes se mezclaron con las hijas de los 
hombres, lo cual enojó mucho al coman- 
dante cuando regresó nuevamente. Testi- 
monio de esta situación se encontraría, 
según Dániken, en el libro del profeta 
Enoc. En todo caso, no se produjo un 
nuevo exterminio de la humanidad; pero, 
según las leyendas, un grupo de hombres 
habría sido llevado en la nave del coman- 
dante. 

Dice Dániken, que esta mezcla de 
hombre y cosmonauta es lo que produce 
la dualidad espiritual del hombre, que se 
ve como bestia y como hombre soñador 
que aspira a metas celestiales. Afirma 
también que si "llegaran nuestros propios 
astronautas a posarse sobre una estrella 
lejana, modificaran artificialmente la 
estructura biológica de sus habitantes y 
regresaran luego a la Tierra, sin duda ex- 
perimentaríamos todos la necesidad de 
dejar allí signos de nuestra presencia”. 


"Como en una caza con papelillos 
tendríamos que esparcir aquí y allá indi- 
caciones e indicios diversos que estimula- 
rían a esas generaciones venideras a se- 
guir el rastro de un pasado divino... en 
sus libros sagrados, en sus tradiciones y 
mitos; singulares y extrañas construc- 
ciones les dejarían perplejos, obligándo- 
les a reconocer la imposibilidad de que 
sus antepasados hubieran logrado reali- 
zarlas con las rudimentarias herramientas 
de que disponían. Por fin, trataríamos de 
dejar en dibujos y relieves toda clase de 
señales que pudieran plantearles una in- 
terrogante.” 

Se une a esta teoría de Däniken la in- 
formación de que los americanos Taylor y 
Young habían captado, en 1927, curiosas 
señales de radio, las que se repitieron poste- 
riormente varias veces, hasta 1970. Las in- 
vestigaciones llevaron a la conclusión de 
que correspondían a una descripción car- 
tográfica de la estrella Epsilon y su cons- 
telación, el Boyero, distante 103 años luz 
de la Tierra. El astrónomo escocés Duncan 
Lunan afirma que desde hace 2.600 años 
se mueve en nuestro sistema solar un sa- 
télite artificial con un programa completo 
de datos informativos destinados a la hu- 
manidad. 

Para dar apoyo consistente a sus teo- 
rías, Dániken recurre a numerosas de- 
mostraciones del paso de los visitantes 
del espacio por la tierra. Nos detendre- 
mos solamente en dos de ellas, por consi- 


EL HOMBRE AUN NO TERMINA DE EXPLORAR SU PLANETA; 
SIN EMBARGO, SE HA LANZADO AL ESPACIO. 
TAL VEZ SU INTERES CIENTIFICO 
SE COMPLEMENTE CON LA ESPERANZA DE ENCONTRAR 
SERES DE INTELIGENCIA SUPERIOR. 
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Horizonte 


Sustentaciön 
Aerodinámica 
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En el viraje normal, coordinado, a nivel, la componente 
vertical de la sustentación es ahora igual al peso. (Lv = W), 
y la componente horizontal es igual a la fuerza centrifuga 
que se crea (Lh = Fc). 

De estas dos ecuaciones: Lv = Wy th = Fc, se deduce una 
serie de conclusiones aerodinämicas, respecto al tipo de vi- 
raje, radio del viraje, etc., conclusiones que sólo interesan 
al piloto, para volar con eficiencia y seguridad su avión. (Si 
te interesa profundizar en esta materia, lee el libro: 
"Aerodinámica para Pilotos", publicado por el Servicio 
Aerofotogramétrico de la Fuerza A de Chile, ju 
Cerrillos.) 

Ahora, ¿cómo se inclina el avión para el viraje? 

En el caso analizado, el piloto lleva el bastón de comando 
(o volante) hacia el lado izquierdo. Con esto, sube el alerón 


En el ala derecha E sube— ocurre lo contrario. Al ba- 
jar el alerón, aumenta la curvatura sobre el ala, aumentan- 


del lado izquierdo, perdiendo sustentación el ala izquierda, 
y baja el alerón del ala derecha, ganando sustentación el 
ala derecha. El ala izquierda baja y el ala derecha sube, 
inclinándose el avión para producir la fuerza necesaria que 
produzca el giro o viraje. Cuando el piloto adquiere la incli- 
nación suficiente, centra el bastón y el avión queda con las 
alas inclinadas virando. 

Y gpor qué el alerón que subió hino perder sustentación al 
ala izquierda (en este caso)? Porque, al subir disminuye la 
curvatura del ala y disminuye la velocidad sobre el ala. En- 
tonces, de acuerdo a la conclusión tinal del Teorema de Ber- 
novilli: "Donde la velocidad disminuye, aumenta la presión 
estática" (y viceversa), sobre el ala aumenta la presión está- 
tica que la hace. bajar. (Fig..4). 


do de la velocidad del viento relativo alli. Luego, por Ber- 
nouilli, disminuye la presión estática y el ala sube (Fig. 5). 
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El efecto combinado de ambos alerones hace rotar el duciendo el viraje. Asi se produce la inclinación necesaria 
avión en torno al eje longitudinal, inclinando las alas y pro- para el viraje. 


DIB: Antonio Plaza 87 


Dos conclusiones muy importantes se deducen de todo es- Durante el viraje, las superficies primarias de control son 
to: los elevadores. Con ellos, el piloto controla el radio de vira- 
ie y la altitud durante la maniobra. _ 

El principio de funcionamiento de los elevadores es igual 
al de los alerones que suben o bajan. Ambos elevadores su- 
ben o bajan al mismo tiempo. (En cambio, los alerones son 
diferenciales; cuando uno sube el otro baja). 


1. Para que un avión vire, es necesario que incline las alas 
para el lado del viraje. Si no hay inclinación alar, no 
puede haber viraje. (Porque no existe la fuerza necesa- 
ria que lo haga cambiar de rumbo). 


2. Enel viraje, el avión requiere más sustentación que en Si el elevador baja, aumenta la curvatura en la parte su- 
vuelo recto y nivelado, porque esta fuerza aerodinámi- perior del plano fijo horizontal, disminuyendo la presión 
ca durante la maniobra, debe equilibrar el peso del arriba. La cola del avión subirá, rotando el avión en torno al 
avión, y además, debe proporcionar la fuerza necesaria eje lateral, bajando la nariz. Lo contrario ocurre si los eleva- 
para hacer cambiar de rumbo al avión. dores suben: la nariz del avión sube. 


SANTIAGO 
ANTOFAGASTA 


CALAMA 

OFICINAS SALITRERAS aan 
CHUQUICAMATA 

ARICA 


FLOTA BARRIOS 


BE 
barrios 
AE 


OFICINAS DE ENCOMIENDAS (STGO.) —Morandé 700 - Fono 714766 
Morandé 766 - Fono 6966543 -Rosas 1771 - Fono 6990320 


OFICINAS DE PASAJES: —Morandé 762 - Fono 725907 
Santa Elena 1018 - Fono 2228938 — Rosas 1771 - Fono 6990230 
Ofic. 1 Terminal Norte - Fono 6981494 
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MODELISTA 


Cada año; los modelistas nos entera- 
mos a través de catálogos, publicaciones 
o comentarios, de las novedades que se 
editan en el mundo en materia de kits. 
Hace justamente un año, en Pillán N° 15, 
publicamos una recopilación de las ma- 
quetas aparecidas en Chile y en el mundo. 
Prácticamente, gran parte de ellas llegó 
al país. 

Como este hobby crece día a día, tene- 
mos un ejemplo que reconforta, el éxito 
obtenido por el “8° Salón Internacional de 
la Maqueta y del Modelo Reducido”, reali- 
zado en París, entre el 28 de marzo y el 5 
de abril de 1987. Visitaron la muestra 
124.516 personas, que admiraron los kits 
expuestos por los principales y más anti- 
guos fabricantes de maquetas como: Hel- 
ler, Aifix, Esci, Match-Box, Revell, Mo- 
nogram, Italeri, LS, Hasegawa, Fujimi y 
las nuevas marcas: Academy, Sunny, 
Replica, Graphy Air, Aero-kit, Mach, MD y 
JMGT. | : 

Las fábricas japonesas son las gue lle- 
van la delantera en cuanto a producción, 
estabilidad y novedades. En 1986 signifi- 
caron el 70% de lo nuevo aparecido en el 
mundo. De la producción total nipona, se 
exporta el 85% y el 15% restante sirve 
para abastecer el mercado japonés. En 
cambio, las firmas europeas y norteame- 
ricanas han debido realizar múltiples con- 
venios y asociaciones para poder seguir 
vigentes. Tal es el caso de Revell que se 
unió a Monogram, primer productor mun- 
dial; Italeri se asoció a Faller y el Grupo 
Borden, duefio de Heller, Humbrol y Air- 
fix, manifestó la intención de vender es- 


Claudio Caceres Godoy 


tas marcas a los mejores postores, si- 
tuación que se ha concretado poco a poco. 
Heller se está fabricando en Brasil y Ar- 


gentina. En este ultimo pais, el "boom" 
por las maquetas y accesorios ha sido 
grande, ya que aparte de fabricar Airfix y 
Heller, una firma nacional ha editado el 
TAM (tanque argentino mediano), en es- 
cala 1:35, y están en conversaciones con 
Minicraft de EE.UU. para realizar el Mira- 
ge III Dagger, el IA-58 Pucará y el Douglas 
A-4 B/C Skyhawk, en escala 1:72. 


Entre los modelos 
aparecidos este 
año figuran el 
B-57B y el C-119G 
fabricados por 
Italeri en escala 
1/72. 


A continuacién daré a conocer las nove- 
dades 1987-1988, en maquetas de 
aviones. 

Aero-kit, firma dedicada a los aviones 
franceses, anunció el Morane-Saulnier 
MS-760 Paris y el MD 312 Flamant, en es- 
cala 1:72; y el MH-152 IM Broussard en 
1:48. 

Graphy Air que pasó de las transforma- 
ciones, calcomanias y accesorios a los 
aviones, tiene cuatro kits en 1:72, a saber: 
el Mirage III 86/1۱٠٦١ D/5 BD; el MH 152 
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F-19 STEALTH 


F-21 LION 


AH-1W SUPER COBRA 


AC-119K GUN SHIP 
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INTERNATIONAL 
AIR TATTOO 


(Texto y fotografias de Fernando Averill) 


1987 


F-4J Phantom pertenecientes al Tiger Squadron de la R.A.F. 


De todas las grandes exhibiciones aero- 
náuticas que se realizan periódicamente 
en el mundo, hay una que por sus caracte- 
rísticas muy peculiares se destaca y, en un 
relativo corto tiempo, se ha constituido 
como una de las más atractivas y especta- 
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culares muestras aéreas del mundo. Nos 
referimos al International Air Tattoo, que 
cada dos años se realiza en Inglaterra y 
que es, sin duda, el más importante show 
de aviación militar. Cabe también desta- 


“car que el I. Air Tattoo no es una muestra 


comercial como es el caso del Paris Air 
Show, Farnborough o Fida. Esta es una 
exhibición a la cual distintas Fuerzas 
Aéreas acuden respondiendo a una invi- 
tación del comité organizador con el obje- 
to de demostrar su estado de prepara- 


E 


20 


= Ss à 


Aviones Pitts de la Escuadrilla de Alta Acrobacia Halcones de la FACH junto a los Hawks del equipo "Red Arrow" de la R.A.F. 


ción, hacer un poco de relaciones públicas 
y, al mismo tiempo, cooperar o recaudar 
fondos para el "Fondo de Beneficencia de 
la Real Fuerza Aérea", siendo ésta la óni- 
ca finalidad económica de la exhibición. 


IAT 1987 
En esta ocasión, como es costumbre con 
este evento, hubo dos "temas" o motivos 
de celebración; uno, el 75° aniversario de 
la defensa aérea del Reino Unido, y el 
otro, una reunión de aviones de transpor- 


te pesado, actualmente en uso en distin- 
tas partes del mundo, que van desde los 
Hércules de la Real Fuerza Aérea que 
distribuye alimentos a las zonas de 
hambruna en Africa, a los Hércules chile- 
nos, que operan en el territorio antártico. 
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Arriba: Team acro- 
bático de la Fuerza 
Aérea de Portugal 
"Asas de Portugal”. 


۱۴ ور کو‎ OS ei 


Izquierda: Aviones 
Pitts del equipo de 
alta acrobacia Halco- 
nes de la FACH. 


Abajo: Escuadrilía 
de aviones CASA 
C-101 del Team Acro- 
bático Aguila perte- 
necientes al Ejército 
del Aire Español. 


a ava 
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INTERNATIONAL AIR TATTOO 
1987 


petencia; pero particularmente espec- 
tacular fue la presentación hecha por un 
Crusader F-8 de la marina francesa, como 
también la llevada a cabo por un F-16 de 
la USAF y un English Electric Ligthning de 
la RAF. También merecen destacar las de- 
mostraciones hechas por un Mirage F-I 
Jordano y un Phantom de la Fuerza Aérea 
de Alemania. 

En cuanto al encuentro de los transpor- 
tes, "Heavylifters 87", tuvimos oportuni- 
dad de ver de cerca la mayoría de los di- 
versos tipos de aviones de transporte pe- 
sado en uso en el mundo libre. Entre los 
muchos aparatos venidos de tierras leja- 
nas para participar en este encuentro, los 
que más llamaron la atención, sin duda, 
fueron aquellos que no se ven normal- 
mente sobre los cielos de Europa. Entre 
éstos cabe destacar un Boeing 707 de la 
Real Fuerza Aérea Australiana, un 
C-130 H de la Fuerza Aérea de Chile, un 
Boeing 727-QC de la aviación militar neo- 
zelandesa, un C-130 marroquí y una enor- 
me variedad de diferentes C-130 de la 
USAF, modificados para misiones espe- 
ciales. A éstos hay que agregar un 
ejemplar representativo de cada tipo de 
avión de transporte en servicio en la RAF, 
Nos faltaría espacio en estas líneas para 
informar en detalle al lector sobre todos 
los aviones que se dieron cita en este Air 
Tattoo; baste decirle que, en total en la 
base de Fairford, se congregaron más de 
310 aviones, que representaban a más de 
20 ramas aéreas del mundo libre. 


LOS EQUIPOS ACROBATICOS 


Como si todo lo descrito anteriormente 
fuera poco, nuevamente se reunieron en 
este Air Tattoo los principales equipos 
acrobáticos del mundo, y es así como pu- 
dimos disfrutar, pese al lamentable mal 
tiempo, de las impecables presentaciones 
de los "Red Arrows" de Inglaterra, una 
realmente impresionante demostración 
de los "Frecce Tricolori" de la aeronáutica 
militar italiana, el sexteto "Asas de Portu- 
gal", el equipo de los "Falcons" de Jorda- 
nia y de dos equipos de acrobacia en heli- 
cópteros, uno inglés y el otro holandés. 
Este afio hicieron su debut sobre los cielos 
de Inglaterra dos nuevos equipos; uno, el 
equipo "Team Aguila", con seis aviones 
Casa C-101 y representando al Ejército del 
Aire de España. El otro, con cinco biplanos 
de alta acrobacia Pitts Special, el equipo 
"Halcones", que trajo la presencia de la 
Fuerza Aérea de Chile a los cielos de 
Europa. Vale la pena mencionar que aun- 
que el clima no fue el mejor durante los 
dos días del show, llegando incluso a obli- 


pág. 38 


BAC - VC-10 de la Real Fuerza Aérea Británica. 


gar a los organizadores a suspender el día 
domingo la presentación de los equipos 
portugués y español, cuando llegó la hora 
de la presentación del equipo chileno, de- 
jó de llover y el tiempo aclaró un poco, 
permitiendo de este modo a los miles de 
espectadores poder admirar la impecable 
presentación de los pilotos chilenos. 
Esperamos muy sinceramente que el 


lector, al leer este breve relato de lo que 
fue este International Air Tattoo en su 
versión 1987, se haya formado una idea 
de la magnitud de este evento. Espera- 
mos en 1989 estar allá en Fairford nueva- 
mente, para poder a través de la lente de 
nuestra cámara y de unas pocas líneas, 
compartir con el aficionado chileno esta 
fantástica experiencia. 
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DISCOVERY 
REINICIA CARRERA 
ESPACIAL 


Eugenio Ugarte 


Vista de un transbordador en orbita. 


Los astronautas que viajarian en la 
próxima misión del transbordador espa- 
cial "Discovery", proyectada para junio de 
1988, ya se encuentran en pleno entrena- 
miento. La fecha exacta del lanzamiento 
no se ha dado a conocer, ya que los direc- 
tivos de la NASA han dicho que “la seguri- 
dad y no la fecha del despegue constituye 
la preocupación principal”. 

Esta atención prioritaria a todos los as- 
pectos de seguridad del próximo vuelo es 
totalmente comprensible, debido al acci- 
dente del Challenger en el que perdiö la 
vida una tripulación de siete astronautas 
norteamericanos a principios del afio pa- 
sado. Al respecto, la NASA sefialö que un 
grupo que investigó la causa del acciden- 
te descubrió un anillo defectuoso en una 
juntura hermética entre dos segmentos 
de combustible en uno de los cohetes pro- 
pulsores de combustible sólido del Chal- 
lenger. 

El Discovery, primero en ser lanzado 
desde la tragedia del Challenger, utilizará 
los mismos cohetes propulsores, pero con 
un mejor disefio en las junturas y otras 
modificaciones. Los técnicos espaciales 
han dicho que aprendieron mucho del 
transbordador accidentado y sobre otras 
áreas en las que podría haber fallas. Sin 
embargo, todavía quedan muchas 
pruebas que realizar antes de la misión 
programada. 

Durante la misión de cuatro días que 
realizará el Discovery, un equipo de cinco 
hombres lanzará un satélite de retransmi- 
sión de comunicaciones especiales para 
rastrear otros satélites y transmitir datos. 
Además de los cuatro experimentos pla- 
neados para la misión de carácter cientifi- 
co, uno de ellos, denominado vaporiza- 
ción por fases, tiene que ver con el creci- 
miento de cristales en el espacio. 

La NASA anunció que sólo hay en 
programa tres lanzamientos del transbor- 


Los transbordadores constituyeron una 
verdadera revolución en la conquista del 
espacio. 


dador para 1988 y siete para 1989. Ade- 
más, está en estudio la construcción de 
una estación espacial en órbita para 1994, 
la cual funcionará como una base para la 
investigación y, asimismo, como una pla- 
taforma de lanzamiento para nuevas 
exploraciones del espacio exterior. Un 
equipo de profesionales estaria siempre a 
bordo y sus integrantes se turnarian. 

Los transbordadores plantearon una 
verdadera revolución en la conquista del 
espacio, desde que comienza a ser traba- 
jada esa idea a principios de la década del 
setenta. En 1983, el mundo se sorprende 
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Estados Unidos ha 
vuelto con seguri- 


dad a la pista de 
la apasionante 
carrera espacial. 


ante. esta nueva nave espacial reutili- 
zable. Fueron disefiadas para el uso ruti- 
nario del espacio y para bajar los costos 
de lanzamiento. Cuentan con una atmós- 
fera natural y toda clase de comodidades 
para llevar una vida fácil. Las naves están 
facultadas para realizar cien viajes. 


ESPIRITU COMPETITIVO - 


Las autoridades norteamericanas han 


. dicho que Estados Unidos ha aprendido de 


sus errores pasados; seguirá adelante con 
sus programas espaciales y estará mejor 


preparado para los desafíos del futuro. 
El Discovery es el primer paso esta- 
dounidense después de la tragedia del 


Challenger para retomar su papel en una 


carrera espacial que siempre ha estado 
marcada por un alto espíritu de compe- 
tencia. 

Fue la Unión Soviética quien abrió la 
carrera por la supremacia espacial, al lan- 
zar con éxito el 4 de octubre de 1957 el 
cohete Sputnik 1. Esto significó una 
sorpresa para Estados Unidos que no se 
imaginó que la URSS estuviera tan avan- 
zada en esta materia. Cuando aun no se 
recuperaban de esta impresión, los so- 
viéticos, el 3 de diciembre del mismo afio, 
ponen en órbita el Sputnik 2 que lleva en 
su interior a la perrita Laika. 

Sin embargo, el impacto mayor en es- 
ta carrera fue el primer vuelo espacial tri- 
pulado de Yuri Gagarin, el 12 de di- 
ciembre de 1961. Esto aceleró el progra- 
ma norteamericano que, ocho afios des- 
pués, culminó en el primer alunizaje tripu- 
lado, levantando la moral de los esta- 
dounidenses. 

Algunas publicaciones especializadas 
aseguran que a raíz del desastre del Chal- 
lenger, los soviéticos llevan una ventaja 
de diez afios en los programas espaciales. 
En materia de cohetes de lanzamiento, los 
soviéticos han establecido una gran supe- 
rioridad con al menos cuatro tipos de 
cohetes, todos probados y con un prome- 
dio de un lanzamiento cada tres días. Se 
afirma también que en cuanto a presencia 
humana en el espacio, los cosmonautas 
soviéticos tienen más de cuatro mil días 
de permanencia, contra mil quinientos de 
los astronautas norteamericanos. Respec- 
to a estaciones orbitales permanentes, 
los soviéticos trabajan desde hace treinta 
años con las series de estaciones Salyut y 
ahora con la nueva generación de esta- 
ciones tipo Mir. Estas óltimas están dise- 
fiadas con un sistema modular y son sus- 
ceptibles de ser ampliadas con nuevas 
secciones. 

Los norteamericanos reconocen los 
avances alcanzados por los soviéticos; pe- 
ro rechazan que exista un retraso frente a 
ellos. Dicen que el programa espacial de 
la Unión Soviética es de tendencia conser- 
vadora y evolutiva, pero no revoluciona- 
ria. Además, sefialan que es significativo 
que los soviéticos estén trabajando en un 
proyecto de transbordador similar al 
transbordador norteamericano y que, sin 
embargo, no han realizado todavia un so- 
lo vuelo. 

La carrera espacial en muchas oportuni- 
dades ha avanzado a grandes saltos, por 
lo cual es difícil predecir cuál será el futu- 
ro de ella en cuanto a logros espectacula- 
res. Por ahora, Estados Unidos ha vuelto 
con seguridad a la pista de esta apa- 
sionante carrera con el próximo vuelo del 


Discovery. ¿LA 


ANECDOTAS E HISTORIAS 


"Cruz al Mérito de Vuelo" y la “Orden al 
Mérito del Vuelo". También se le entregó 
el mando de una fuerza compuesta por los 
escuadrones 145, 610 y 616, que contaban 
ya con el moderno Spitfire, en reemplazo 
del Hurricane. Bader se entregó con entu- 
siasmo al cumplimiento de las opera- 
ciones, a pesar de que esta fase no fue 
ngda brillante para la RAF, puesto que 
io hasta finales de 


ado de 


perdió 
aviones alemanes. 

En junio de 1941, Bader derribó tres 
aparatos Messerschmitt; el dos de julio, 
otro; el cuatro del mismo mes se anota 
otra victoria sobre la ciudad de Lille; otra 
sobre Marzingarbe y otra más en Chac- 


. cercanías del aeródromo de Saint Omer, 


El 12 de julio, en un combate sobre la 
ciudad de Hazebrouck, abatió un Me-109 y 
averió otros tres. Días más tarde, sin ha- 
ber efectuado ni un solo disparo, se le 
atribuyó otra victoria, ya que el piloto ger- 
mano, al parecer, se asustó y se lanzó en 
paracaídas. El 11 de agosto de 1941, en 
una misión sobre la ciudad de Lille, Bader 
atacó una escuadrilla de seis Messersch- 
mitt 109, derribando a dos; los cuatro res- 
tantes se lanzaron en persecución del ata- 

de-uno de ellos con el solita- 

zó.a caer. 

Cuando Bade g 
paracaídas, vio con horror que-une/de su 

prótesis había quedado enganchada en el 

avión. Como Bader era bastante conocido 

entre los alemanes, fue alojado en las 


donde tuvo la oportunidad de conocer el 
nuevo Messerschmitt 109F y sentarse en 
el avión de Adolf Galland. En esa oportu- 
nidad, ingenuamente, le pidió al "as ale- 
mán" que le permitiera efectuar un corto 
vuelo. Este le contestó: "Si le concedo lo 
que me pide, tal vez intente fugarse y yo 
tendría que seguirlo. Y, precisamente, 


t 


N 


ahora que nos conocemos, no querrá que 
nos enfrentemos a tiros”, 

Tras varios intentos de fuga, Douglas 
Bader fue encerrado en el castillo de Col- 
ditz, reservado para prisioneros impor- 
tantes, desde donde fue rescatado por los 
norteamericanos, en la primavera de 


1945. Una vez repatriado, fue ascendido a 
Coronel y el 21 de julio de 1946 se retiró 
de la RAF, para volver a un cargo directivo 
en la Shell. 

En sus últimos años de vida, Sir Douglas 
Bader se dedicó a trabajar en campañas a 
favor de incapacitados físicamente. EPA 


DOUGLAS BADER 
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contrado en 1898 en una tumba, pero sólo 
identificado como tal en 1969: es de ma- 
dera, pesa 39,12 gramos y se conserva en 
buen estado, con una longitud total de 14 
cm. Sus formas son aerodinámicas, no 
tiene tren de aterrizaje y no hay adornos 
ni decoración alguna, con excepción de 
un ojo simbólico y dos líneas cortas bajo 
las alas. Especialistas en aeronáutica que 
lo han examinado, llegan a la conclusión 
de que representa un auténtico avión ca- 
paz de volar, con proporciones ideales. 


El 12 de enero de 1972 fue inaugurada | 


LOS MISTERIOSOS - 


OVNIS 


la primera exposición de aeromodelismo 


del período faraónico, en el pabellón de | 
antiguedades del Museo egipcio. En ella | 
se mostraron al público 14 modelos de 
aeroplanos que se remontaban al antiguo : 


Egipto. 
MUSEOS AMERICANOS 


El padre Carlo Crespi, de origen mila- | 


nés, es un sacerdote que trabaja hac 
más de 50 años en la pequeña ciuda 


ecuatoriana de Cuenca. Los indios lo con- . 


sideran un verdadero amigo y le hacen re- | 


galos que extraen desde un misterioso es- 
condite. Tanto entre los objetos del padre ' 


Crespi como entre los que se encuentran | 


en el Museo del Oro en Bogotá, aparecen 


maquetas de aeroplanos de diversas di- | 
mensiones, de oro macizo en su mayoría. | 
¿En qué modelo están inspiradas? ¿Tal | 
vez ciertas tribus preincaicas vieran un | 


avión y llegaran a reproducirlo en pe- 
queña escala? Quizás los cosmonautas 
extranjeros utilizaron aviones en sus pe- 


queños recorridos, esto lo vieron aquellas | 


tribus, los copiaron y entregaron las | 


reproducciones a sus jefes, como dones | 


divinos para sus mausoleos. 


MAHRADJI BHARADVAJA 


Este antiguo profeta indio escribió un | 
texto en sánscrito, el que traducido por la | 


Academia Internacional de 


Investiga- | 


ciones Sánscritas de la India, arrojó un re- | 
sultado asombroso: describe perfecta- | 
mente las caracteristicas de los aeropla- | 
nos, con sus aleaciones y también con sus | 
armas. Alude al secreto de hacer los apa- | 
ratos invisibles y menciona la posibilidad | 


de oír conversaciones enemigas en otros 
aviones y tomar fotografías de su interior 
desde el propio aparato. 


El libro de von Dàniken está profusa- | 


mente ilustrado con fotografías y dibujos 


que apoyan sus teorías y lucubraciones, | 


lo que permite al lector seguir sus ideas 
con gran facilidad. 


Cada lector es duefio y libre de dejarse | 
o no convencer por el autor, crear dudas y | 
preguntas de acuerdo a su propia capaci- | 
dad. Pero hay algo de lo que sí pueden es- | 
tar seguros: tendrá agradables y entrete- | 


nidos momentos leyendo “El mensaje de 
los dioses”. Lo recomendamos. RBA 
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Por Andrés Rojas Murphy Pdte. del Club de Ciencia Ficción de Chile 


Una de las grandes interrogantes que 
se plantean cuando se habla sobre el 
problema de los OVNIS es: ¿por qué si son 
seres inteligentes venidos de otros luga- 
res del Universo, no se contactan con los 
terrestres? Si traen buenas intenciones, si 
desean conocer nuestro grado de civiliza- 


.ción, ¿por qué no descienden y estable- 


cen relaciones con nosotros? 

No son preguntas fáciles de responder, 
sobre todo si los que creen de verdad en 
la realidad de los OVNIS, son apremiados 
con estas cuestiones por quienes dudan 
de la existencia de ellos o, sencillamente, 
no aceptan esta realidad. 

En este capítulo y en el próximo —si el 
espacio no nos alcanzara— analizaremos 
estas apasionantes dudas y preguntas. 

Empecemos por reconocer que sobre el 
origen de los OVNIS o su forma de propul- 
sión, no existe certidumbre total. Pero 
eso no impide que se planteen teorías o 
hipótesis sobre lo que nos preocupa, o 
sea, su falta de contacto con la civilización 
humana. Lo primero que salta al tapete es 
que el ser humano no tiene mayor o nin- 
gún conocimiento sobre la forma de pen- 
sar de los extraterrestres; al no conocer 
su sicología, se ve obligado a proyectar 
sobre los extraterrestres o a analizar sus 
reacciones sobre la BASE DELAS PROPIAS 
REACCIONES HUMANAS, en otras pa- 
labras, comenzar el estudio diciéndonos: 
¿qué haríamos nosotros en el lugar de 
ellos? 

Esto no tiene mucho rigor científico, ya 
que no se ha probado que el comporta- 
miento de los extraterrestres sea necesa- 
riamente igual al de los humanos; que 
tengan reglas morales iguales a las 
nuestras y su concepto del bien y del mal 
sea similar al humano, y si las reglas que 
rigen las relaciones sean similares a las 
del Hombre. 

Un interesante estudio sobre la materia 
de los autores Jacques Scornaux y Cris- 
tiane Piens, quienes se han preocupado 
seriamente sobre este aspecto y plantean 
todas las posibilidades. El contacto se evi- 


| ta en interés mismo de la Humanidad, di- 


cen los estudiosos citados más arriba. Y 
agregan: ¿está preparada la Humanidad 
para semejante encuentro? Parece que, 
desgraciadamente, no es así. 

El extraterreste viene a resultar un per- 
sonaje novelesco, pero existe un abismo 
entre la aceptación de una convención li- 
teraria y la capacidad de admitir la pre- 
sencia real de seres llegados de otros 
mundos. No hay que olvidar que la exis- 
tencia de la vida extraterrestre es recono- 
cida como una probabilidad por una parte 
creciente del género humano, pero tam- 
bién muchas personas aceptan la imposi- 
bilidad de viajes interestelares, no sólo 
del Hombre, sino de otros seres inteligen- 
tes. 

Para muchas personas, los extraterres- 
tes no existen, no han existido, ni existi- 
rán jamás. Si a esto agregamos que, por 
parte de la mala Ciencia Ficción, tanto en 
cine, novelas, televisión, se ha creado 
una imagen siniestra y pavorosa de los se- 
res extraterrestres, que llegan a la Tierra 
en son de conquista, invadiendo a sangre 
y fuego y destruyendo la vida y civiliza- 
ción del Hombre, la relación con nuestros 
hermanos del espacio aparece entonces 
sombría y peligrosa. 

El contacto con una civilización exterior 
sería, como se ha definido acertadamen- 
te: “el acontecimiento más importante de 
la Historia de la Humanidad", pero tam- 
bién provocaría el aumento de una emo- 
ción típicamente humana: el miedo. Re- 
cordemos lo que sucedió en Estados Uni- 
dos cuando se difundió la versión radial 
de “La Guerra de los Mundos” de H.G. 
Wells, dirigida por el actor Orson Wells. 
La emisión provocó una oleada inconte- 
nible de terror entre los norteamericanos. 
Igual conmoción provocó una emisión 
hecha en Ecuador y en 1964, casi medio 
siglo después, en un mundo donde ya 
existían los cohetes y casi al borde de que 
el Hombre llegara a la Luna. En Dinamar- 
ca, una emisión de un programa de Cien- 
cia Ficción, provocó iguales trastornos. 

Es sensato pensar en la posibilidad de 
que los visitantes del espacio hayan podi- 


do comprobar este terror de los hombres 
y esto los haya llevado a mantener una 
discreta actitud, frente al contacto con el 
ser humano. 

Pero hay otra razón. Es muy probable 
que los OVNIS, en su mayor parte, no 
sean tripulados por seres inteligentes, si- 
no gobernados por robots o manejados 
por computadoras desde el planeta o 
estrella de origen. Esta teoria no es des- 
cabellada. Recordemos que los primeros 
objetos que el Hombre lanzó al espacio no 
eran tripulados (SPUTNIKS) y tampoco lo 
fueron los que primero orbitaron la Luna. 
Todavia los ingenios más sofisticados 


creados por el Hombre que van avanzan- 


do en el espacio, superando Marte, Ve- 
nus, Saturno, y que pronto penetrarän en 
el espacio profundo, llevando el mensaje 
de la civilización humana, tampoco son 
tripulados, como no lo fueron los Vikingos 
que llegaron a Marte. 

Pero hay una razón más fundamental y 
de la mayor importancia, más allá del te- 
mor mundial frente a un encuentro con 
seres inteligentes, que no son de origen 
humano. Toda la Historia de la Humani- 
dad demuestra que cuando una civiliza- 
ción más evolucionada científicamente, 
más adelantada en muchos terrenos, en- 
cuentra otra que lo es menos, las estruc- 
turas de la menos civilizada o adelantada, 
se destruyen, incluso sin haber intención 
agresiva de parte de la primera. Los 
países llamados del Tercer Mundo frente 
a la técnica occidental, abandonan en ma- 
yor o menor parte su herencia cultural, re- 
nuncian paulatinamente a sus costumbres 
ancestrales, ritos religiosos e incluso su 
propia lengua para adoptar la forma de 
vida, copiada del modelo del país más 
adelantado. Y no sólo en esos países su- 


cede este fenómeno. En los países euro- 
peos y en Norteamérica, folklore, dialec- 
tos, tradiciones populares, van desapare- 
ciendo frente a la invasión de la electróni- 
ca. s 

Cuando la diferencia entre dos civiliza- 
ciones es demasiado grande, el pueblo 
menos evolucionado no puede adaptarse 
y tiende a ser absorbido, en lo señalado 
anteriormente y termina inevitablemente 
por desaparecer. Tal es el.caso de los urus 
del Lago Titicaca, los pueblos del Artico 
(esquimales, samoyedos), los aborígenes 
australianos, los hotentotes del Africa 
Austral. Sin ir más lejos, los pueblos del 
Altiplano chileno, con sus propias tradi- 
ciones, leyendas, musica, bailes, están 
perdiendo poco a poco su autenticidad, 
invadidos por la imbatible electrónica. Y 
en sus reuniones religiosas o fiestas tradi- 
cionales, la mayor parte, especialmente 
los jóvenes, andan con su radio grabado- 
ra funcionando. 


Hay grandes posibilidades, por lo tanto, 
que la civilización exterior que nos obser- 
va, SOBREPASE EN MUCHO NUESTRA CIVI- 
LIZACION OCCIDENTAL, al igual como és- 
ta domina la cultura de los primitivos ha- 
bitantes de las regiones que sefialába- 
mos. 

Respetuosos de la individualidad 
terrestre, los seres del espacio no pueden 
hacer otra cosa que dejarnos evolucionar 
por nuestros propios medios, hasta que 
llegue el momento en que seamos capa- 
ces de encontrarnos con ellos SIN GRAVE 
RIESGO PARA LA CULTURA Y CIVILIZA- 
CION HUMANA. 

Claro que no podemos excluir el hecho 
que en los albores de la civilización huma- 


na, los extraterrestres hayan descendido 
a darnos una pauta con el fin de lograr la 


evolución material y espiritual del 
Hombre. 

Si los seres inteligentes venidos de 
otros lugares del Universo lo quisieran, 
podrían perfectamente, considerando su 
alta tecnología, no presentarse físicamen- 
te en el cielo. Por eso, si alguien declara 
que ha visto dos “alienígenas” desembar- 
car de un OVNI, es porque ellos han 
querido que los vean. 

Tomemos algunos casos, al azar, de 
declaraciones de personas que dicen ha- 


ber visto seres venidos de las estrellas. 


9 de octubre de 1954 

RINKERODE. (Alemania). Un delineante, 
llamado Willi Hoge, vio a cuatro ocupan- 
tes de un objeto que se encontraba a nivel 
del suelo, a 70 metros de la carretera. 
Regresaba a su casa cuando observó una 
luz azul y pensó que un avión había hecho 
un aterrizaje forzoso. El objeto era fusifor- 
me y debajo había cuatro hombres vesti- 
dos con trajes de caucho que parecían tra- 
bajar en él. Medían aproximadamente 
1,20 metro de estatura, su tórax era 
anchísimo y su cabeza muy grande; en 
cambio, tenían las piernas cortas y delga- 
das. 


20 de mayo de 1953 

BRUSH CREEK. (California). Dos mineros, 
John Q. Black, de cuarenta y ocho años, y 
John Van Allen, comunicaron que un ob- 
jeto plateado de 2,5 metros de diámetro y 
2 metros de altura, con un trípode de 
aterrizaje, se había posado en una barra 
arenosa a 50 metros de donde ellos se en- 
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REVISTA PILLAN 47 


Para que continúen la colección 


Arme una NAVE ESPACIAL 


El fantástico mundo de naves espa- 
ciales de lejanas galaxias ha despertado 


2. Armado de timén 


3. Armado de alas 


Viene de la pág. anterior 


contraban. Un ocupante descrito como un 
"enano" de anchos hombros, con un traje 
que le cubría la cabeza y el tronco, fue vis- 
to también. Tenía brazos y piernas cubier- 


tos con lo que parecía una tela de 
mezclilla, sujeta a las mufiecas y a los to- 
billos. Llené de agua un cubo brillante y lo 
tendió a alguien que se encontraba 
dentro del aparato. Pareció advertir en- 
tonces la presencia de Black y saltó al in- 
terior de la máquina, que produjo un zum- 
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gran entusiasmo en nuestros lectores. Por 
ello, ahora les ofrecemos armar una 
nueva nave. Basta sólo utilizar tus habili- 
dades de "ingeniero espacial" y poseer 
mucha imaginación. 

Lee atentamente las instrucciones y tra- 
baja con los planos que aparecen en las 
páginas 24 y 25. Te recomendamos, como 
en las anteriores ocasiones, pegar las 
plantillas previamente sobre un papel de 
escritura a máquina para dar mayor con- 
sistencia al modelo. 

(Ver modelo terminado en portada.) 


5. Armado de fuselaje 


bido agudo antes de partir. 


29 de septiembre de 1965 

AREQUIPA (Peró). Julio L. de Romana y 
Antonio Chávez Bedoya, que circulaban 
en auto, vieron una extraña criatura de 80 
centímetros, de pie en la berma de la 
carretera. El ser tenía un solo ojo y el 
cuerpo cubierto con tiras plateadas y do- 
radas. Al cabo de unos instantes, un OVNI 
sobrevoló el automóvil. Pocos minutos 


6. Vista inferior de la nave espacial 


SOLUCION DEL 
PUZZLE 


Sólo para capos... 
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después, en un punto distante del primero 
unos 20 kilómetros, varias personas 
vieron también un objeto volante no iden- 
tificado. 

Baste con estos tres ejemplos. En un ca- 
pítulo futuro nos dedicaremos exclusiva- 
mente a relatar los encuentros con seres 
alienígenos y sus consecuencias para los 
testigos. 
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A mediados del afio 1979, la Fuerza 
Aérea de Chile firmö un convenio con la 


compañía Dassault Breguet para adquirir 
aviones de combate Mirage 50, una nueva 


CARACTERISTICAS TECNICAS 


Planta de poder............. Un turborreactor Snecma Atar 9K-50 de 
7.200 kg de fuerza empuje. 


Dimensiones 


Máximo... de EN BRS ا و‎ oer .... 18.500 kg 


Performances 
Velocidad máxima (a nivel del mar) . . . . . . . . . . NE en NE 1.390 km/h 
Razón de ascenso....... io ERE E RUM M NT 5.000 m/min 
Techas seruicio cae ies nori ees ee 17.000 m 
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Mirage 50 


versión modificada y mejor potenciada 
del conocido Mirage, y que la compañía 
francesa recién iniciaba su producción, 

La adquisición comprendió modelos Mi- 
rage 50 C (caza interceptor, multi-rol), Mi- 
rage 50 FC (ataque a tierra) y Mirage 50 
DC (biplaza). 

Los primeros aviones llegaron al país el 
día 27 de junio de 1980, integrándose a la 
dotación del Grupo de Aviación No. 4 de 
la Fuerza Aérea de Chile. 

El afio recién pasado, la Empresa Na- 
cional de Aeronáutica (ENAER) y la Fuerza 
Aérea, iniciaron un programa de modifi- 
cación del M-50C, instalándole aletas 
"Canard", aviónica avanzada y nuevos sis- 
temas de armamento, quedando con !a 
designación de Mirage 50 CN. 

Este modelo recientemente modificado 
efectuó impresionantes demostraciones 
en vuelo durante la FIDA '86. 


RINO POLETTI 
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